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Resumo: O objetivo deste estudo foi efetuar uma avaliação dos fretes de determinada rota para 
redução de custos na logística de transporte de uma empresa do ramo alimentício. O princípio do 
trabalho é o de redução nos custos logísticos, tendo como foco a decisão estratégica dos custos 
logísticos, para a obtenção do valor mais plausível a operação. O sistema de transportes para a 
cadeia de produtos alimentícios é fator preponderante para o sucesso do negócio, e trabalhar na 
otimização das cargas deste segmento é preponderante para a competitividade no mercado nacional. 
Percebe-se que a empresa estudada tem grande preocupação com o desenvolvimento da logística 
interna e a considera como um fator importante na estratégia de mercado. Devido a isto, o presente 
trabalho explana um estudo de caso referente a implantação de novos tipos de veículos para o 
transporte de produtos perecíveis, com o intuito de redução de gastos com frete e aumento no 
volume de transportado. A conclusão foi que os custos logísticos foram analisados em termos de 
capacidade dos caminhões tradicionais comparativamente à dos rodo-trens, o custo da posição 
palete, juntamente com a consideração a ocupação do volume carregado. O resultado do estudo 
apontou para uma economia mensal de aproximadamente R$ 33.000,00 em gastos com fretes, para 
o caso dos produtos avaliados da empresa serem transportados via rodo-trem. 
 
Palavras-chave: Logística Empresarial. Frota de Veículos. Frete. Otimização. 
 
Abstract: The aim of this study is to make an assessment of freight particular route to reducing costs 
in transportation logistics of a food company. The principle of work is the reduction in logistics costs, 
focusing on the strategic decision of logistics costs in order to obtain more plausible value of the 
transaction. The transport system for the chain of products is a major factor for business success, and 
work on optimization of cargo this segment is leading to competitiveness in the domestic market. It is 
noticed that the company has studied with great concern development of logistics and internal 
considered as an important factor in market strategy. Because of this, this monograph will explain a 
case study regarding the implementation of new types of vehicles for the transport of perishable 
products, in order to reduce expenses and increase in freight volume transported. The conclusion was 
that logistic costs were analyzed, the capacity of normal trucks was compared with the capacity of 
biggest trucks and the result  was one economy of R$33.000,00 per month. 
 





Segundo Novaes (2007), na sua origem o conceito de logística estava 
essencialmente ligado às operações militares. Ao decidir avançar suas tropas 
seguindo uma determinada estratégia militar, os generais precisavam ter, sob suas 




víveres, equipamentos e socorro médico para o campo de batalha. Por se tratar de 
um serviço de apoio, sem o glamour da estratégia bélica e sem o prestígio das 
batalhas ganhas, os grupos logísticos militares trabalhavam quase sempre em 
silêncio. 
Segundo Novaes (2007), desde a Segunda Guerra Mundial, a Logística 
apresentou uma evolução continuada, sendo hoje considerada como um dos 
elementos-chave na estratégia competitiva das empresas. 
Segundo Ballou (2006), o Council of Logistic Management (1991), entidade 
norte americana, que possui milhares de associados em todo o mundo, a atividade 
logística não é mais sinônimo de transporte e armazenagem, como por muitos anos 
foi confundida nas empresas. No Brasil, a logística começou a tornar-se importante 
para as empresas a partir da década de 90, pois o país sofreu várias mudanças 
econômicas e sociais neste período, como a implantação do plano real, que se 
mantêm até os dias atuais e a nova abertura comercial, conhecida como 
“Globalização”, onde o crescimento do comércio internacional e a procura pelos 
produtos brasileiros exigiu adequação rápida e eficaz da logística aos moldes 
internacionais.  
Segundo Bowersox e Closs (2001), a logística nunca para. Está ocorrendo em 
todo o mundo, 24 horas por dia, sete dias por semana, durante 52 semanas por ano. 
Poucas áreas de operação envolvem a complexidade ou abrangem o escopo 
geográfico característico da logística. O objetivo da logística é tornar disponíveis nos 
locais apropriados os produtos e serviços desejados. 
O alto custo com o transporte logístico deve-se ao Brasil ter priorizado o 
desenvolvimento do modal rodoviário. Fleury (2007) cita que com gastos 
equivalentes a 10% do PIB, o transporte brasileiro possui uma dependência 
exagerada do modal rodoviário, o segundo mais caro, atrás apenas do aéreo, onde 
o transporte rodoviário é responsável por 61% da carga transportada (em toneladas-
km). Mesmo com o avanço de tecnologias que permitem a troca de informações em 
tempo real, o transporte continua sendo fundamental para que seja atingido o 
objetivo logístico, que é o produto certo, na quantidade certa, na hora certa, no lugar 
certo ao menor custo possível. No Brasil, não tem-se uma diversidade de 




estrutura física divergente ao longo da rede de trilhos. O transporte fluvial não tem 
investimento e não possui muitas vantagens na sua utilização. Assim, a única 
alternativa para os embarcadores é a utilização do modal rodoviário, que obtêm 
grandes investimentos desde a década de 50, e possui um entrega ágil e eficaz. 
Portanto, além do alto custo do transporte e a dependência do modal 
rodoviário, as estradas brasileiras possuem um baixo estado de conservação, e 
aquelas que possuem um estado desejável para transitar, são privatizadas por 
empresas que cobram altos valores para sua utilização. Estes são outros fatores que 
contribuem para o aumento ainda mais dos custos logísticos. A companhia em 
estudo é uma empresa de alimentos de carne suína, bovina, de frango e peru, além 
de massas, margarinas, óleos e doces. 
A proposta deste trabalho foi responder o questionamento: Quais melhorias 
podem ser realizadas para a redução dos gastos com fretes? O mesmo explana um 
tema de grande impacto financeiro nas grandes empresas, que são os custos 
logísticos, principalmente os gastos com fretes, que contribuem intensivamente no 
aumento do custo do produto e acaba refletindo não apenas nos balanços das 
empresas, mas, também, no bolso de todos os cidadãos.   
Neste contexto, este artigo teve como objetivo estudar ações para a redução 
de custos logísticos de uma empresa do setor alimentício. 
 
2 REVISÃO DA LITERATURA  
 
 Neste capítulo, apresentam-se alguns conceitos de logística importantes para 
bom entendimento deste trabalho. 
 
2.1 Logística Integrada 
 
Para Fleury, Wanke e Figueiredo (2009) “a logística integrada deve ser vista 
como um instrumento de marketing, uma ferramenta gerencial, capaz de agregar 
valor por meio dos serviços prestados”. Assim, a cadeia logística pode ser 
denominada como uma prestação de serviços. Ao longo desta cadeia logística, 
vários processos são realizados com apenas um intuito, levar o produto final da 





“A política de serviço ao cliente deve ser vista como um componente central 
da estratégia de marketing, que sob o ponto de vista operacional se 
transforma em uma missão a ser cumprida pela organização logística” 
(Fleury, Wanke e Figueiredo, 2009). 
 
Para atender os serviços aos clientes é necessário que haja muito recurso 
para que sejam executados de forma eficaz. Porém, sabe-se que as empresas têm 
como objetivo a redução de custos, e com tal política, atender a todos os serviços 
fica inviável financeiramente. Para isto, é necessário que cada parte do processo 
logístico trabalhe de forma interligada um com os outros, isto é, todos de forma 
coordenada com um único objetivo: o consumidor final. Caso não ocorra esta 
sinergia, cada ação isolada de cada parte irá levar ao “não aproveitamento”, ou seja, 
um aumento nos custos logísticos e erro operacional na prestação do serviço. 
Então, para que a empresa consiga prestar um serviço logístico com 
qualidade, é necessário que a redução dos custos e o nível de prestação de serviço 
estejam caminhando juntas.  
Para Fleury, Wanke e Figueiredo (2009) sugerem algumas características 
para alcançar a excelência logística, tais como: 
 Sucesso do cliente 
 Integração interna 
 Integração externa 
 Processos baseados no tempo 
 Mensuração abrangente 
 Benchmarking 
A primeira característica é o “Sucesso do cliente”, comprovado que para a 
logística ter sucesso, é preciso do sucesso de seus clientes, pois fazem parte da 
Cadeia de Suprimentos. A segunda característica é a Integração interna, ou seja, o 
gerenciamento dos componentes logísticos. O terceiro item é a Integração externa, 
significa desenvolver relacionamentos cooperativos com os diversos participantes da 
Cadeia de Suprimentos. A quarta característica é a Mensuração abrangente, isto é, 
tornar importante o desenvolvimento de processos baseados no tempo. E por último, 
o Benchmarking, que é composto de programas onde a busca pela melhoria 





2.2 Logística Empresarial 
 
A logística empresarial estuda como a administração pode prover melhor nível 
de rentabilidade nos serviços de distribuição aos consumidores, através de 
organização, planejamento e controle para as atividades de operação, 
movimentação e armazenagem, que tem o objetivo de facilitar o fluxo dos produtos. 
 
A Logística Empresarial evoluiu muito desde seus primórdios. Agrega valor 
de lugar, de tempo, de qualidade e de informação à cadeia produtiva. Além 
de agregar os quatro tipos de valores positivos para o consumidor final, a 
Logística moderna procura também eliminar tudo que não tenha valor para 
o seu cliente, ou seja, tudo que acarrete somente custos e perda de tempo.  
(Novaes, 2007). 
 
2.3 Logística Reversa 
 
Segundo Novaes (2007), a logística reversa cuida dos fluxos de materiais que 
se iniciam nos pontos de consumo dos produtos e terminam nos pontos de origem, 
como o objetivo de recapturar valor ou de disposição final.  
A Logística Reversa é colocada em prática quando a empresa tem a 
necessidade do retorno dos seus bens, com o intuito de reciclar os componentes ou 
fazer a reutilização, agregando valor ao seu produto ou material. Dentro deste novo 
contexto sócio ambiental, a Logística Reversa contribui com o meio ambiente 
através da reutilização dos materiais após o seu uso.  
Com a globalização, o crescente número de produtos sendo comprados faz o 
processo de distribuição crescer cada vez mais, devido à necessidade dos produtos 
estarem no tempo e no local ideal. Segundo Leite (2003), a importância econômica 
da distribuição, seja sob o aspecto conceitual mercadológico ou sob o aspecto 
concreto operacional da distribuição física, revela-se cada vez mais determinantes 
para as empresas, tendo em vistas os crescentes volumes transacionados, 
decorrentes da globalização dos produtos e das fusões das empresas, e a 
necessidade de se ter o produto certo, no local certo, no tempo certo, atendendo a 
padrões de níveis de serviços diferenciados ao cliente e garantindo seu 





“A vida útil de um bem é entendida como o tempo decorrido desde a sua 
produção original até o momento em que o primeiro possuidor desembaraça 
dele” (Leite, 2003). 
 
Para Novaes (2007), hoje se fala muito em Logística Verde, sendo muito 
provável a exigência, num futuro próximo, do selo verde para as operações 
logísticas. Isso porque a globalização ampliou, e muito, o transporte de insumos e 
produtos, congestionando corredores importantes e aumentando a poluição 
ambiental. Também vem se notando um crescente interesse pela Logística Reversa, 
que trata do processo de recuperação de materiais diversos (alumínio, papel, 
plástico, baterias, pilhas) através da reciclagem. 
Algumas empresas não utilizam apenas a Logística Reversa para a 
reciclagem, mas a colocam em prática para a contenção de gastos. Por exemplo, a 
reutilização de paletes, onde a empresa envia seus produtos dispostos em paletes, e 
depois de descarregados no cliente, estes retornam para a empresa de origem.  
Segundo Leite (2003), o sistema de reciclagem agrega valor econômico, 
ecológico e logístico aos bens pós consumo, criando condições para que o material 
seja reintegrado ao ciclo produtivo e substituindo as matérias-primas novas, gerando 
uma economia reversa; o sistema de reuso agrega valor de reutilização ao bem pós-
consumo e o sistema de incineração agrega valor econômico, pela transformação 
dos resíduos em energia elétrica. 
 
2.4 Práticas Logísticas 
 
 A seguir, apresenta-se algumas práticas logísticas que estão no cotidiano da 
área de movimentação, armazenagem e transporte. 
 
2.4.1 Milk Run 
 
Segundo Pires (2004), o Milk Run é uma antiga prática logística de 
abastecimento (in bound) com origem atribuída aos tradicionais sistemas de 
abastecimento das usinas pasteurizadoras e beneficiadoras de leite. A lógica é ter 




de materiais junto aos fornecedores. O objetivo principal é reduzir os custos 
logísticos de abastecimento via economias de escala e racionalização das rotas, 
bem como aumentar a confiabilidade do processo como um todo. 
Em relação a esse processo, o intuito desta prática logística é utilizar um 
veículo para coletar cargas em vários clientes para um único destino, assim, 
utilizando a máxima ocupação do veículo e propiciando uma redução de custo. Para 
que tal evento ocorra, é necessário muito cuidado pela transportadora, para que não 




 O termo Cross-docking tem origem no modal marítimo e no ferroviário e 
começou quando grandes navios atracados em portos passaram a descarregar suas 
cargas “over the dock”, ou seja, passaram a descarregar diretamente em outros 
pequenos navios, barcos ou vagões ferroviários. O setor ferroviário passou também 
a adotar tal prática, que logo se espalhou para outros setores industriais (Pires, 
2004). 
 Esta prática é muito utilizada para cargas em tanques (combustíveis e 
líquidos inflamáveis) e cargas de grãos. Empresas que expedem sua produção no 
dia ou no dia posterior a produção, utilizam a prática de Cross-docking, pois 
precisam entregar os produtos e assim, atender a seus clientes, além de reduzir 
custos com estocagem para a empresa.  
 Portanto, o Cross-docking tem como meta, evitar gastos com armazenagens 
desnecessárias e garantir agilidade no processo de entrega dos produtos ao 
consumidor final. 
 Segundo Pires (2004), no Brasil, pode-se encontrar vários usuários do cross-
docking em diversos setores industriais, mas certamente merece destaque o 
desempenho atingido por alguns atacadistas com atuação nacional. Certamente 
uma das razões para tal reside no fato de eles serem constantemente desafiados a 
melhorarem a eficiência de suas operações logísticas face à precária infraestrutura 





2.4.3 Transit Point 
 
 De acordo com Pires (2004), a prática do Transit Point pode ser considerada 
como uma forma racional de se aumentar a efetividade e a capilaridade de um 
sistema de distribuição sem necessariamente ter que incorrer em custos logísticos 
adicionais, especialmente com armazéns. O objetivo é atender a determinada região 
distante da fonte de abastecimento (fábrica, armazém, centro de distribuição), ou de 
difícil acesso (como os centros de cidades antigas) a partir do envio de cargas 
consolidadas, em um veículo maior (como uma carreta, que serão repassadas em 
um local predeterminado para outros veículos menores que operam localmente 
(para várias caminhonetas, por exemplo). Nesse caso as cargas principais já são 
despachadas com a identificação de seus destinos no momento do fracionamento.  
 
2.4.4 Merge In Transit 
 
 O Merge in Transit consiste em uma prática aplicada no processo de 
distribuição com crescente aplicação no âmbito dos produtos de alto valor agregado 
e curtos ciclos de vida, com produção globalizada e feita em várias plantas (Pires, 
2004). 
 O objetivo é coordenar o transporte das mercadorias, para que estas fiquem 
armazenadas próximas aos principais mercados consumidores, para que o 
consumidor possa ser atendido e assim também, sem resultar altos gastos com 




 Para Pires (2004), o Just-in-Sequence (JIS) é uma prática logística 
contemporânea voltada ao processo de abastecimento (in bound) e que pode ser 
considerada uma evolução do processo de abastecimento dentro da lógica do Just 
in Time, o qual prega a necessidade de provermos o cliente com a coisa certa, na 




 Esta prática logística é muito utilizada em empresas automobilística, pois as 
entregas JIS envolvem produtos de grande valor agregado e que são fundamentais 
serem entregues diretamente nas linhas de montagem. Devido a este alto custo, 
muitos fornecedores instalam depósitos dentro da empresa-cliente, para garantir a 
efetividade na entrega dos componentes à produção.  
 Vale ressaltar, que estas e as outras práticas logísticas são realizadas por 
operadores logísticos, os quais têm um papel muito importante para a propagação 
delas. 
 
3 METODOLOGIA DE PESQUISA 
 
A metodologia deste trabalho é discorrida da seguinte maneira, segundo 
classificação de Gil (2002): 
 Abordagem: Pesquisa Quantitativa e Qualitativa; 
 Objetivos: Pesquisa Descritiva, que objetiva descrever e estudar uma 
população, utilizando técnicas padronizadas de coleta de dados; 
 Procedimentos Técnicos: Pesquisa Bibliográfica, Pesquisa Documental e 
Estudo de Caso. 
O estudo de caso foi desenvolvido em uma empresa pertencente do ramo de 
alimentos, mundialmente conhecida, principalmente pela venda de proteína animal. 
A unidade estudada da empresa está situada na cidade de Ponta Grossa/PR, 
possuindo duas fábricas trabalhando vinte e quatro horas por dia na produção de 
pizzas, lasanhas, tortas de iogurte, talharim, kit feijoada, entre outros produtos.  
Para alcançar o objetivo proposto no início deste trabalho, primeiramente foi 
realizado o levantamento de informações em campo através de coleta de dados. A 
coleta de dados foi realizada através de visitas em campo, realizadas entre os 
meses de junho e dezembro de 2015. As informações coletadas junto à empresa 
serviram de apoio para a tomada de ação visando: - Comparar modelo de logística 
atual com o planejado; demonstrar o impacto da relação R$ x km nos custos 
logísticos de transporte; levantar possibilidades para a otimização dos embarques; 
reduzir os gastos com frete de transferência; Buscar o menor custo (em R$) para 




Na sequência, foi realizado um levantamento de dados, sistema SAP, onde 
foi elaborado um baseline com todas as informações atuais do processo, como 
quantidade embarcada, datas de carregamento, valores de frete, custos extras como 
diárias de caminhões, clientes, peso, entre outras informações, com este relatório foi 
possível analisar a ociosidade das carretas e também a demanda dos clientes. Com 
este levantamento foi possível coletar informações referentes ao histórico dos custos 
e operações logísticas, além da realização de comparativos entre o modo de 
trabalho realizado anteriormente pela empresa e o proposto neste trabalho.  
O primeiro passo foi a realização de uma licitação. Na sequência foi 
realizado um alinhamento da logística junto com a programação de vendas do 
mercado interno, para estar dispondo planos de embarques com destino para 
Jundiaí, com prioridade para o veículo rodo-trem, devido ser preponderante efetuar 
viagens neste veículo para conseguir definir a real viabilidade. Os planos de 
embarque para este veículo devem ser compostos por produtos de baixo peso, 
devido a estrutura do cavalo mecânico e da carreta não serem suficientes para 
embarcar acima de 53 toneladas, e outra questão, é o fato da legislação de trânsito 





4 RESULTADOS E DISCUSSÕES 
 
Os resultados são apresentados em duas partes, a primeira referente ao 
diagnóstico da situação atual do problema e a segunda sobre a ação de melhoria 
realizada. 
 
4.1 Diagnóstico da Situação Atual 
  
A unidade fabril da empresa estudada atua exclusivamente na produção de 
massas e pratos prontos. Todos os departamentos da empresa estão interligados, 
devido às metas impostas pela gerência, e devido a tal aspecto, é necessária a 
descentralização das atividades, para que ocorra uma melhor comunicação no 
ambiente de trabalho, e as decisões possam ser tomadas com maior eficiência e 
rapidez.  
Para a realização do transporte de seus produtos, a empresa dispõe de uma 
gama de transportadores que realizam as viagens, ou seja, todos os veículos 
utilizados para as transferências dos produtos são de empresas terceirizadas. 
Assim, cada unidade tem um grupo de transportadores que compõe a “frota-base” e 
estão disponíveis para efetuar os carregamentos para diversos lugares do Brasil. Na 
maioria dos casos, os transportadores pertencem a rotas fixas, ou seja, cada 
transportadora efetua viagens apenas para um destino, pois assim o retorno é mais 
rápido e garantido. Para que os fretes sejam otimizados, a empresa adota uma 
política de retorno para os transportadores, ou seja, o veículo viaja de Ponta Grossa 
para um determinado destino para realizar a transferência de produtos, e deste 
destino ele retorna para a origem com matéria prima, embalagens ou paletes. 
A “frota-base” da unidade de Ponta Grossa é composta por alguns 
transportadores: Bell’s, Tupiniquim e ToniniWendling. Cada um dos transportadores 
responsáveis pelas transferências de produtos do mercado interno fornece um 
determinado número de veículos à empresa, utilizando para tanto, veículos 
denominados carretas frigorificadas.  
A negociação de fretes é realizada pelo setor de Suprimentos em conjunto 




percorrida, existe um valor frete padrão que deve ser respeitado durante o tempo 
determinado pelo contrato.  
A unidade de Ponta Grossa possui algumas rotas que estão presentes no 
seu dia-a-dia. Segue abaixo as rotas e seus respectivos destinos: 
 Ponta Grossa x Jundiaí: principal rota percorrida, são destinados para o 
Centro de Distribuição de Jundiaí, onde fica concentrado a maior parte dos 
produtos que serão destinados as gôndolas dos supermercados. Esta será a 
rota escolhida para estudo. 
 Ponta Grossa x Uberlândia: Os produtos são levados até a filial de 
Uberlândia, onde serão destinados aos clientes de Minas Gerais e também 
serão transferidos para as outras unidades que estão situadas na região 
centro-oeste e nordeste. 
 Ponta Grossa x Esteio: Esteio é um município que fica na região 
metropolitana de Porto Alegre, onde é responsável pelo atendimento de todos 
os clientes do estado do Rio Grande do Sul. 
 Ponta Grossa x Colombo: Responsável pelo atendimento de todos os clientes 
do Estado do Paraná e Santa Catarina. 
 Ponta Grossa x Duque de Caxias: A maioria dos embarques para este destino 
possuem mais de uma entrega, ou seja, o veículo é embarcado em Ponta 
Grossa e seguirá viagem para descarregar primeiramente na filial de Duque 
de Caxias e depois terá que deslocar para efetuar entregas em outros clientes  
A meta das duas áreas que possui mais impacto, no que se refere a custo, é 
determinada em R$ por tonelada. Ela mede o custo de frete que cada tonelada de 
produto gera por rota, isto é, todo mês é realizado calculando-se a soma dos gastos 
com frete dividido pelas toneladas embarcadas. 
Em 2015 houve um aumento na demanda de cargas para a unidade de 
Jundiaí em relação ao ano de 2014. 
A realização deste estudo fundamenta-se na oportunidade de redução de 
gastos com fretes na rota Ponta Grossa-Jundiaí. Pois devido a um estudo feito pela 
curva ABC, que é onde se identifica 80% da relevância entre todas as opções, foi 
identificado que a rota Ponta Grossa x Jundiaí representa 80% do spend total com 





4.2 Ação de Melhoria 
 
Com o intuito de reduzir os custos do frete para a rota Ponta Grossa- 
Jundiaí, iniciou-se o estudo para a substituição dos veículos que compõe a “frota-
base” da unidade de Ponta Grossa, que hoje é toda composta por veículos com 
capacidade de carregamento de 28 paletes. Desta maneira, com o objetivo de inovar 
a forma de transporte e garantir viagens a um custo mais razoável, este trabalho 
estará abordando a viabilidade da inserção de um veículo rodo-trens, que tem 
capacidade para 50 paletes, para efetuar as viagens da rota Ponta Grossa-Jundiaí.  
Como meio de otimização deste veículo e agregação de valor ao frete pago, 
a unidade de Jundiaí fornecerá cargas de retorno para o veículo, com o intuito de 
redução no custo do frete no transporte de matéria-prima, embalagens, insumos e 
paletes. Neste caso, a prioridade será dada as cargas de paletes, pois serão 
carregadas dentro da unidade de Jundiaí, além disso, é um material fácil de ser 
transportado e descarregado, colaborando assim para agilidade e fluidez no 
processo deste projeto. 
O frete é composto por uma união de fatores, gastos e depreciação do 
patrimônio que o transportador é submetido. Para que se tenha uma harmonia entre 
o contratante e o contratado, é necessário que nesta parceria exista a condição do 
“ganha-ganha”, ou seja, é preciso que ambas as partes entrem em consenso para 
definir um valor plausível para a realização da operação.   
Desta forma, segue Tabela 1 com os valores de fretes para a rota Ponta 
Grossa- Jundiaí, para cada tipo de veículo. 
Os valores apresentados não são os valores reais dos fretes adotados pela 
empresa, mas sim, valores fictícios para que se possa apenas evidenciar os 
benefícios do projeto através da porcentagem de ganho e também, preservar os 
dados sigilosos que a empresa forneceu para a realização deste trabalho. 
 
Tabela 1 – Fretes do sistema SAP para a rota Ponta Grossa a Jundiaí para carretas e rodo-trem 
VEÍCULO ROTA TIPO DE CARGA VALOR 
Carreta 28 Ponta Grossa> Jundiai Congelados R$ 1.000,00 




Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. 
Como pode-se verificar na Tabela 1, a diferença de valor de frete pago para 
uma carreta convencional que transporta 28 paletes em uma viagem, e um rodo-
trem que transporta 50 paletes em uma viagem é de aproximadamente 46% a mais.  
Para dar produtividade ao projeto, a tabela de fretes para as cargas de 
retorno também foi elaborada com o intuito exclusivo de reduzir o custo em fretes e 
também, preservar o transportador. Na Tabela 2 são apresentados os valores do 
frete de retorno para a base de origem, de acordo com a carga a ser transportada. 
 
Tabela 2 – Tabela de frete da rota Jundiaí Ponta Grossa para diferentes tipos de cargas 
VEÍCULO ROTA TIPO DE CARGA VALOR 
Carreta 28 Jundiaí >Ponta Grossa Paletes  R$ 540,00  
Rodo-Trem Jundiaí >Ponta Grossa Paletes  R$ 960,00  
Carreta 28 Jundiaí >Ponta Grossa M.P Congelada  R$ 700,00  
Rodo-Trem Jundiaí >Ponta Grossa M.P Congelada  R$ 1.198,70  
Carreta 28 Jundiaí >Ponta Grossa M.P Seca  R$ 623,40  
Rodo-Trem Jundiaí >Ponta Grossa M.P Seca  R$ 1.069,00  
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. 
Para que seja evidenciado a produtividade do projeto, além do valor do frete, 
verificou-se a quantidade de produto transportado. Assim, foi comparado o custo de 
cada posição palete transportada por uma carreta convencional e por um rodo-trem. 
Através desta diferenciação de custos, pode ser visto para qual tipo de veículo a 
operação é mais rentável para a empresa em estudo. Seguem as Tabelas 3 e 4 que 
fazem a comparação de valores por palete transportador em uma carreta 
convencional e um rodo-trem. 
 
Tabela 3 – Custo de cada posição palete transportada por carreta convencional para diferentes tipos 
de cargas 
VEÍCULO ROTA TIPO DE CARGA VALOR VALOR (POSIÇÃO) 
Carreta 28 Ponta Grossa> Jundiai Congelados  R$ 1.000,00  R$ 35,71 
Carreta 28 Jundiai >Ponta Grossa Palete R$ 540, 00 R$ 19,28 
TOTAL R$ 1.540,00 R$ 55,00 
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. Posição pallet é uma unidade de medida 
padrão utilizada para armazenagem, uma posição pallet é um espaço que acomoda um volume 
padrão de 1m x 1,20m x 1,50m. 




VEÍCULO ROTA TIPO DE CARGA VALOR VALOR (POSIÇÃO) 
Rodo-Trem Ponta Grossa> Jundiai Congelados  R$ 1.457,14  R$ 29,14 
Rodo-Trem Jundiai >Ponta Grossa Palete R$ 960,00 R$ 19,20 
TOTAL R$ 2.417,14 R$ 48,34 
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. Posição pallet é uma unidade de medida 
padrão utilizada para armazenagem, uma posição pallet é um espaço que acomoda um volume 
padrão de 1m x 1,20m x 1,50m. 
Através da verificação dos valores de cada posição palete, pôde-se 
evidenciar que o custo transportado por um rodo-trem é aproximadamente 14% 
menor do que o custo do transporte de uma carreta convencional. Desta maneira, 
verifica-se que quanto mais produtos transportados em um veículo, menor será o 
custo do palete transportado.  
Medir a ocupação do volume carregado é outra maneira de verificar a 
produtividade de um veículo. Para este cálculo, é fundamental o peso dos produtos, 
neste caso pizzas, lasanhas e tortas. Um embarque de lasanhas ou tortas possui um 
peso bruto que varia entre 26 a 28 toneladas em uma carreta convencional, e entre 
48 a 50 toneladas em um rodo-trem. Já, um embarque de pizzas, peso bruto varia 
entre 9 a 12 toneladas em uma carreta convencional, e entre 23 a 25 toneladas em 
um rodo-trem. Segue Tabelas 5 e 6 com o comparativo de peso transportado para 
cada classe de produtos. 
 
Tabela 5 – Massa (toneladas) transportadas de pizza para transporte em carreta e rodotrem 
PIZZAS 
VEÍCULO ROTA TIPO DE CARGA TON (PALETE) PESO TOTAL 
Carreta 28 Ponta Grossa>Jundiai Congelados  0,460 TON  12,88 TON 
Rodo-Trem Ponta Grossa> Jundiai Congelados  0,460 TON  23,00 TON 
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. 
 
Tabela 6 – Tabela de peso transportado de lasanhas ou tortas congeladas para transporte em carreta 
ou rodo-trem 
LASANHAS / TORTAS 
VEÍCULO ROTA TIPO DE CARGA TON (PALETE) PESO TOTAL 
Carreta 28 Ponta Grossa> Jundiai Congelados  0,960 TON  26,88 TON 
Rodo-Trem Ponta Grossa> Judiai Congelados  0,960 TON  48,00 TON 
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. 
Assim consegue-se ter um valor médio do peso carregado por cada veículo. 




seja, se o frete pago ao veículo rodo-trem proporciona ganho para a empresa em 
estudo. 
 
Tabela 7 – Valor em reais por tonelada pizzas 
PIZZAS 
VEÍCULO PESO TOTAL FRETE R$ por Tonelada 
Carreta 28 12,88 TON  R$ 1.000,00  R$ 77,63 
Rodo-Trem 23,00 TON  R$ 1.457,14  R$ 63,35 
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. 
Tabela 8 – Tabela de valor reais por tonelada lasanhas e tortas 
LASANHAS / TORTAS 
VEÍCULO PESO TOTAL FRETE R$ por tonelada 
Carreta 28 26,88 TON  R$ 1.000,00  R$ 37,20 
Rodo-Trem 48,00 TON  R$ 1.457,14  R$ 30,35 
Fonte: Dados retirados do Sistema SAP da empresa. 
 Conforme os valores expostos nas Tabelas 7 e 8, em ambas as categorias de 
alimentos, a implantação do veículo rodo-trem para o transporte gera redução de 
custos para a empresa. Nos embarques de pizzas, o transporte via rodo-trem tem o 
seu cálculo de R$ por tonelada aproximadamente 18% mais barato que via carreta 
convencional. Já no caso de embarques de lasanhas e tortas, que são produtos 
mais pesados, o ganho se mantém em aproximadamente 18% também. Em um 
embarque de pizzas, a economia é de R$ 14,28 por tonelada transportada, e nos 
embarques de tortas e lasanhas, a economia é de R$ 6,85.  
De acordo com a demanda de cargas que a unidade de Ponta Grossa tem por 
mês para enviar para Jundiaí, que se aproxima na média de 5.000 pellets expedidos. 
Se esta demanda fosse transportada somente via rodo-trem, a empresa em estudo 
poderia alcançar uma economia mensal de aproximadamente R$ 33.000,00 em 
gastos com fretes, conforme mostra a Tabela 9. 
 
Tabela 9 – Comparativo de custos transportes carreta x rodo-trem 
VEÍCULO CAPACIDADE DEMANDA NUM. VIAGENS FRETE TOTAL 
Carreta 28 28 5000 179  R$ 1.000,00  R$ 179.000,00 
Rodo-Trem 50 5000 100 R$ 1.457,14 R$ 145.714,00 




Através desta projeção pode-se verificar que a utilização dos veículos rodo-
trem na operação logística proporciona economias que outrora não poderiam ser 




Os custos logísticos estão avaliados em termos de custos de armazenagem, 
custos de existência (estoques), custos de processamento de encomendas e custos 
de transporte, por exemplo. Os custos logísticos são, geralmente, os segundos mais 
importantes, só ultrapassados pelos custos da própria mercadoria. Por isso, saber 
gerir esses custos pode ser crucial para a sobrevivência da empresa.  
 Destacou-se ao longo deste estudo, o custo de transporte como direcionador 
dos custos logísticos da empresa analisada. O objetivo de analisar possibilidades de 
redução de custo foi concretizado. Tal resultado pode ser alcançado por intermédio 
da substituição da frota atualmente composta por carretas por rodo-trens, que se 
diferem basicamente, pela capacidade de armazenamento. 
No caso da empresa analisada, a frota era terceirizada. Deste modo, tal 
substituição não implica em qualquer desembolso por parte da empresa no que 
tange a compra de novos caminhões. A análise também foi realizada para a rota 
específica de Ponta Grossa a Jundiaí, e para os produtos respectivos transportados 
nesta rota. 
Os custos logísticos foram analisados em termos de capacidade dos 
caminhões tradicionais comparativamente à dos rodo-trens, o custo da posição 
palete, juntamente com a consideração a ocupação do volume carregado. A 
conclusão do estudo apontou para uma economia mensal de aproximadamente R$ 
33.000,00 em gastos com fretes, para o caso dos produtos avaliados da empresa 
serem transportados via rodo-trem. 
O caso avaliado apresentou através de suas análises grandes possibilidades 
de reduções de custos em montantes consideráveis para a rota aplicada. Como 
sugestões para trabalhos futuros, considera-se que a mesma metodologia adotada 
neste trabalho seja feita para outras rotas da empresa, que permitam a troca de 
caminhões por outros de diferentes capacidades, avaliando sua viabilidade em 
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